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(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine 
Vorrichtung zur Ausldsesteuerung mindestens eines 
Airbags, mittels einer Anzahl von drucksensitiven Sen- 
soren (1 - 6), die vorzugsweise in und/oder an Deforma- 
tionselementen und/oder zusatzlichen Tragern entlang 
eines seitlichen Bereiches und/oder eines Frorrt- 
und/oder eines Heckbereiches des Kraftfahrzeuges 

FIG. 



angeordnet sind, deren Signalausgange mit einem Air- 
bagsteuergerat verbunden sind, wobei Ober eine den 
drucksensitiven Sensor (1 - 6) jeweils zugeordnete oder 
in dem Airbagsteuergerat angeordnete Auswerteeinheit 
die Amplitude und einen Gradient der Steuersignale 
ermittelbar ist. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine 
Vorrichtung zur AuslGsesteuerung mindestens eines 
Airbags in einem Kraftfahrzeug. 

[0002] Eine sotche Vorrichtung ist beispielsweise aus 
der DE 42 37 404 bekannl, bei der die Verformung einer 
Verstrebung (Deformationstrager) bzw. einer vormon- 
tierten Platte mit einem dynamischen Dehnungssensor 
gemessen, der Verformungsgrad und die Verformungs- 
geschwindigkeit mit einer Eiektronik bewertet und der 
Airbag gezundet wird, falls aufgrund der Bewertung auf 
eine Koliision erkanrrt wurde. Dabei wird der Umstand 
ausgenutzt, da6 die Turen der neuen Autogeneration 
serienmaBig mit Versteifungen bzw. Verstrebungen zur 
Erhdhung der Sicherheit bei einer Seitenkollision aus- 
gerustet sein werden. Falls dies nicht der Fall ist, kann 
das Verfahren auch mit einer im Seitenbereich ins- 
besondere in der TOr montierten Platte vorgenommen 
werden. Die Versteifung bzw. Verstrebung bzw. Platte 
wird deshalb vorteilhaft verwendet, weil hier bei gering- 
fugigen Kbllisionen, die nur zu einer Blechdelle fuhren 
wurden, keine Verformung stattfindet. Diese Verstre- 
bung oder Platte gerat auch nicht bei heftigem Schlie- 
Ben der Tur in mechanische Schwingungen und eignet 
sich daher in besonderer Weise zur Durchfuhrung des 
Verfahrens unter Einsatz eines dynamischen Deh- 
nungssensors inklusive Eiektronik, die bevorzugt unmit- 
telbar auf dieser Versteifung befestigt werden. 
[0003] Dabei miflt der Dehnungssensor die Verfor- 
mung der Verstrebung und gibt diese Informationen an 
eine Auswerte- und Zundelektronik werter. Diese bewer- 
tet den Verformungsgrad und die Verformungsge- 
schwindigkeit und zOndet im Fall einer erkannten 
Koliision den Airbag. Da die Reaktionszeit des Deh- 
nungssensors auf mechanische Beanspruchung, hier 
insbesondere auf Biegung vorteilhaft im Mikrosekun- 
denbereich liegt, kann in gunstiger Weise eine rechtzei- 
tige Auslosung des Airbags gewahrleistet werden. 
[0004] GemaB einer bevorzugten Ausgestartung des 
Verfahrens und der Vorrichtung wird die Verformung mit 
einem folienartigen, nach dem piezoelektrischen Prin- 
zip arbeitenden Sensor gemessen. Der Sensor b^steht 
bevorzugt aus einer etwa 0,5 mm dicken flexiblen Folie, 
die in Vorzugsrichtung angelegte mechanische Eiean- 
spruchung (Dehnung/Stauchung) in elektrische Ladung 
wandert, die von der Eiektronik verarbeitet werden 
kann. 

[0005] Nachteilig an der bekannten Vorrichtung ist, 
daB diese das Unfallgeschef n btnarisiert. d.h. der Air- 
bag wird ausgeldst oder nicK. Dadurch treten die glei- 
chen Probleme auf, wie bei bekannten Fahrer- und 
Beifahrerairbags, namlich eine Verletzungsgefahr des 
Insassen aufgrund des schematisch ausgelosten Air- 
bags. 

[0006] Der Erfindung Hegt daher das technische Pro- 
blem zugrunde, ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Auslosesteuerung mindestens eines Airbags zu schaf- 



fen, bei denen die Verletzungsgefahr for die Fahrzeug- 
insassen bei der AusiOsung des Seitenairbags reduziert 
wird. 

[0007] Die Ldsung des technischen Problems ergibt 

5 sich durch die Merkmale der Patentanspruche 1 und 2. 
Wertere vorteilhafte Ausgestartungen der Erfindung 
ergeben sich aus den Unteranspruchen. 
[0008] Durch die Anordnung einer Vielzahl von druck- 
sensitiven Sensoren, die insbesondere in und/oder an 

10 Deformationselementen oder zus&tzlichen TrSgern ent- 
lang eines seitlichen Bereiches und/oder eines Front- 
und/oder Heckbereiches angeordnet sind, deren jewei- 
lige Amplitude und Gradient ausgewertet werden, ist 
eine lokale Verteilung der Kollisionen ermittelbar, aus 

15 der wiederum auf die Art des Koliisionsobjektes zuruck- 
geschlossen werden und der Airbag angepaBt an das 
Kollisionsobjekt ausgeldst werden kann. Aus der loka- 
len Verteilung kann beispielsweise ein pfahlfdrmiges 
Objekt wie ein StraBenpoller, von einer breiten Bar- 

20 riere, wie eine Mauer, unterschieden werden. Bei glei- 
cher Fahrgeschwindigkeit ist die Intrusion durch den 
Poller (drtlich sehr begrenzter Pfahl) sehr viel grdBer, so 
daB hier bevorzugt der Airbag sehr schnell und hart auf- 
geblasen wird, wohingegen bei Barrieren ein nicht so 

25 hartes Aufblasen vorteilhaft ist, da es zu einer groBfia- 
chigen Deformation kommt und somit ein polsterhaftes 
Abfedern des Aufpralls ausreichend ist. 
[0009] Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines 
bevorzugten Ausfuhrungsbeispieles naher eriautert. 

30 Die Figuren zeigen: 

Fig. 1 eine Seitenansicht eines Kraftfahrzeuges 
und 

35 Fig. 2 einen schematischen Signarverlauf eines 
drucksensitiven Sensors bei einer Koliision. 

[0010] In der Fig. 1 ist ein Kraftfahrzeug dargestelft, 
entiang dessen Seitenbereich es sechs drucksensitive 

40 Sensoren 1 - 6 in und/oder an Deformationselementen 
angeordnet sind. Die Sensoren 1 - 3 sind dabei in 
und/oder an den Aufpralltragern der Fahrer- bzw. Bei- 
fahrertOr angeordnet Der Sensor 4 ist in und/oder an 
der B-Saule zwischen Vorder- und Hintertur und die 

45 Sensoren 4, 5 wieder in und/oder an den Aufpralltra- 
gern der Hirrterturen angeordnet. Zusatzlich kCnnen 
noch Sensoren an der A- und C-Saule des Kraftfahrzeu- 
ges angeordnet sein. Die Sensoren 1 - 6 sind vorzugs- 
weise als piezoelektische Folien ausgebildet, die jeweils 

50 auf eine flexible Leiterplatte aufgebracht sind, auf der 
beispielsweise eine Auswerteelektronik angeordnet ist. 
Die Leiterplatte ist mit einem starren Trager, vorzugs- 
weise einer Metallplatte verbunden. Der starre Trager 
hat dabei einerseits die FunkrJon die piezoelektrische 

55 Folie gegen leichte DrQcke abzupuffern und anderer- 
seits die mechanischen Krafte von den Deformations- 
elementen auf die Folie zu Obertragen. DarQber hinaus 
laBt sich in der Fertigung ein derartiger starrer Trager 
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besser handhaben. Der Tr&ger wind dann beispiels- 
weise an dem Defonmationselement angeklebt, ver- 
schweiBt, verschraubt oder in vorgesehene 
Aussparungen eingerastet. In einer atternativen AusfOh- 
rungsform kann die Folie auch direkt auf den Trfiger auf- 5 
gebracht werden und die Leiterpiatte uber ein 
isolierendes Polster sandwichmaBig aufgebracht wer- 
den, wobei dann die elektrische Verbindung zwischen 
den Folien und der Leiterpiatte uber flexible Leiterbah- 
nen realisiert wird. Die Datenubertragung der Sensorsi- 10 
gnale der drucksensitiven Sensoren 1 bis 6 erfolgt zum 
Airbagsteuergerat vorzugsweise uber digitale Datenlei- 
tungen. Des weiteren ist denkbar eine erste Auswer- 
tung der einzelnen Senorsignale sensorselektiv direkt 
im Sensor 1 bis 6 durchzufuhren und die ausgewerteten y 5 
Signale dann dem Airbagsteuergerat digital Oder analog 
zuzuleiten. 

[001 1 ] In der Fig. 2 ist ein schematischer Signalverlauf 
an einem Sensor in Kollisionsfall dargestellt, wobei ein 
Pegel P uber der Zert t dargestellt ist. Bis zum Zeitpunkt 20 
tj wird der Signalverlauf nur durch StQrgrCBen wie bei- 
spielsweise Rauschen bestimmt. Urn daher die Aus- 
werteelektronik nicht unnOtig zu belasten, kann eine 
Schwelle P 1 festgelegt werden, so daB erst bei Ober- 
schreiten der Schwelle P t eine Auswertung vorgenom- 25 
men wird, wobei die Schwelle P n grdBer als der 
maximale StOrpegel gewahlt wird. Im Zeitpunkt t 1 der 
Kollision stetgt dann der Pegel P nahezu linear bis zum 
Erreichen einer Amplitude P 2 an, urn anschlieBend wie- 
der abzufallen. Die wesentlichen Informationen stecken 30 
dabei in der Amplitude P 2 und der Steigung zwischen 
den Pegeln P^ und P 2 . Die Steigung stellt die Deforma- 
tionsgeschwindigkeit des Deformationselementes dar. 
[0012] Schleudert nun beispielsweise das Kraftfahr- 
zeug mit der Beifahrertur mittig gegen einen Laternen- 35 
pfahi, so erfahrt der AufpralrtrSger der Beifahrertur an 
der Stelle des Sensors 2 die grdBte Deformation, die 
sich in einem steilen Anstieg und einer groBen Ampli- 
tude P 2 niederschiagt. Da die Sensoren 1 und 3 an glei- 
chen Aufpralrtr3gern angeordnet sind, wird sich der 40 
AufpralrtrSger in AbhSngigkeit von der Schwere des Auf- 
pralls auch dort verformen, jedoch nicht derart ausge- 
pragt wie beim Sensor 2. Der an der B-Saule 
angeordnete Sensor 4 erfaBt hingegen nur einen 
auBerst geringen oder gar keinen Druck, ebenso wie 45 
die Sensoren 5 und 6. Anhand des Verlaufs der Sensor- 
signale uber die Seite des Kraftfahrzeuges kann daher 
auf eine Kollision mit einem pfahlartigen Objekt 
geschlossen werden und der Airbag entsprechend opti- 
miert angesteuert werden. Da pfahlartige Objekt starke so 2. 
lokale Irrtrusionen zur Folge haben, sollte der Seitenair- 
bag schnell und hart aufgeblasen werden. Sind hinge- 
gen auch Seitenairbags fQr die hinteren Sitze 
vorhanden, so muBten diese entweder gar nicht Oder 
aber langsamer und nicht so hart aufgeblasen werden. 55 
[001 3] Schleudert das Kraftfahrzeug hingegen mit der 
Seite gegen eine Mauer, so wOrden aile Sensoren 1 - 6 
nahezu den gleichen Signalverlauf aufweisen. Da bei 



einer solchen Kollision die lokalen Irrtrusionen geringer 
sind, mQBten dann beide Airbags nicht so hart aufge- 
Wasen werden, wobei die Geschwindigkeit des Aufbla- 
sens von der Aufprallgeschwindigkeit abhangig sein 
kann. 

[001 4J Nach den gleichen Kriterien kann auch ein seit- 
liches Hineinfahren eines anderen Kraftfahrzeuges 
beurteilt werden. 

[0015] Dadurch kann das Verletzungsrisiko bei ver- 
schiedenartigen Kollisionen beim Aufblasen des Air- 
bags erheblich verringert werden, da nur wenn es die 
Kollision wirkJich erfordert, der Airbag schnell und hart 
aufgeblasen wird. 

[0016] Die Vorrichtung kann selbstverstandlich auch 
mit bekannten Sitzbelegungssensoren gekoppelt wer- 
den, die neben der Belegung auch die Art des Insassen 
erfassen (Babysitz). Des weiteren kfinnen auch Vorab- 
informationen mittels einer Precrash-Sensorik gewon- 
nen werden, urn beispielsweise die Reaktionszeiten zu 
reduzieren. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur Ausl6sesteuerung mindestens eines 
Airbags, mittels einer Anzahl von drucksensitiven 
Sensoren (1 - 6), die insbesondere in und/oder an 
Deformationselementen und/oder zusatzlichen Tra- 
gern entlang eines seitlichen Bereiches und/oder 
eines Front- und/oder Heckbereichs eines Kraft- 
fahrzeuges angeordnet sind, deren Signalaus- 
gange mit mind est enseinem Airbagsteuergerat 
verbunden sind, urrrfassend folgende Verfahrens- 
schritte: 

a) Ermrtteln einer Amplitude und eines Gradi- 
enten eines jeden drucksensitiven Sensors (1 - 
6), falls ein Ausgangssignal einen ersten 
Schwellwert uberschreitet, 

b) Ermrtteln einer lokalen Unfallschwere fur 
jeden Sensorbereich anhand der Daten gemaB 
Verfahrensachritt a), 

c) Ermrtteln der Art des Kollisionsobjektes 
anhand der Verteilung der lokalen Unfall- 
schwere und 

d) Ansteuern des Airbags mit einer an die 
Unfallschwere und die lokale Verteilung ange- 
paBten AuslOsegeschwindigkeit und Airbag- 
harte. 

Vorrichtung zur AuslOsesteuerung eines Airbags, 
umfassend eine Anzahl von drucksensitiven Sen- 
soren (1-6), die insbesondere in und/oder an 
Deformationselementen und/oder zusatzlichen Tra- 
gern entlang eines seitlichen Bereiches und/oder 
eines Front- und/oder Heckbereichs eines Kraft- 
fahrzeuges angeordnet sind, deren Signalaus- 
gange mit mindestens einem Airbagsteuergerat 
verbunden sind, wobei uber eine den drucksensrti- 
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ven Sensoren (1-6) jeweils zugeordnete oder in 
dem Airbagsteuergerat angeordnete Auswerteein- 
heit die Amplitude und ein Gradient der Sensorsi- 
gnale ermitteibar ist. 

5 

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die drucksensitiven Sensoren (1 - 6) 
in und/oder an den Aufpralltragern der Fahrzeugtu- 
ren und/oder des Front- und/oder des Heckbe- 
reichs und/oder an den A-, B- und C-Saulen io 
angeordnet sind. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 2 oder 3, dadurch 
gekermzeichnet, daB die drucksensitiven Sensoren 
(1-6) als piezoelektrische Sensoren, insbesondere is 
als piezoresistive Sensoren oder als Dehnungs- 
meBstreifen ausgebildet sind. 

5. Vorrichtung nach einem der Anspruche 2 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Sensoren (1 - 6) 20 
als Folien ausgebildet sind. 

6. Vorrichtung nach einem der Anspruche 2 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Sensoren (1 - 6) 

aul einer f lexiblen Leiterplatte aufgebracht sind, cfie 25 
mit einem starren TrSger, insbesondere einer 
Metal Iplatte, verbunden ist. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Metallplatte mit den Deformati- 30 
onselemerrten verschraubt, verschweiGt, verklebt 
oder verrastet ist. 

8. Vorrichtung nach einem der Anspruche 2 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet daB zur Ubertragung von 35 
Sensorsignalen der drucksensitiven Sensoren (1 

bis 6) zum Airbagsteuergerat digitale Datenlertun- 
gen nutzbar sind. 

9. Vorrichtung nach einem der Anspruche 2 bis 7, 40 
dadurch gekennzeichnet, daB die Sensorsignale 
der drucksensitiven Sensoren (1 bis 6) sensorse- 
lektiv auswertbar und die ausgewerteten Signale 
dem Airbagsteuergerat analog oder digital zuleitbar 
sind. 45 
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